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® Schienenfahrzeug 

® Bei einem Schienenfahrzeug mit einem Wagenkasten 1 
und einem Fahrwerk4 ist der Wagenkasten 1 uber Verbin- 
dungsvorrichtungen 9, 10, 11 auf dem Fahrwerk 4 abge- 
stutzt. Um hierbei bei einem Funktionsfehler der Verbin- 
dungsvorrichtungen eine erhohte Betriebssicherheit zu 
erzielen, ist der Aktuator (9) einendig starr auf dem Fahr- 
werk 4 festgesetzt und uber die mechanische Serienan- 
ordnung eines Kugelgelenks 1 0 und eines Gleitverbinders 
11 mit dem Wagenkasten 1 verbunden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Schienenfahrzeug ge- 
maB dem Oberbegriff des Hauptanspruchs. 

Bei einem bekannten Schienenfahrzeug dieser Art 
(DE 42 34 523 Al) ist zwischen einem Wagenkasten und ei- 
nem darunter angeordneten Laufwerk eine Verbindungsvor- 
richtung vorgesehen, die einen hydraulischen Aktuator mit 
einem KoLben und einem Zylindergehause als Stellmittel 
aufweist, die axial nur geradlinig gegeneinander verstellbar 
sind. Das Zylindergehause und der Kolben bzw^ die damit 
verbundene Kolbenstange sind jeweiis mit einem einachsi- 
gen Gelenk versehen, wobei ein Gelenk mit dem Wagenka- 
sten und das andere Gelenk in zumindest weitgehend senk- 
rechter Zuordnung darunter auf dem Fahrwerksrahmen des 
Fahrwerks angetenkt sind. Der Aktuator dient dabei der Wa- 
genkasten-Niveausteuerung. Von Nachteil ist bei diesem 
Aufbau, daft fiir den Versagensfall der Hydropneumatik be- 
sondere Stutzelemente vorgesehen sein mussen, weiche die 
beidendig gelenkig festgesetzten Aktuatoren vollig entla- 
sten, nachdem diese ohne fremde Stiitzmittel um die Ge- 
lenkverbinder kippen konnen, wodurch es zu einer unzulas- 
sigen Verschiebung des Wagenkastens gegenuber dem Fahr- 
gestell kommen kann. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei einem 
Fahrzcug gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1 MaB- 
nahmen zu treffen, durch die Verbindungsrnittel auch im 
Fehlerfalle die notwendige Stutzfunktion ubernehmen. 

Die Losung dieser Aufgabe erfolgt gemaB der Erfindung 
durch die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 1. 
Vorteiihafte Weiterbildungen der Erfindung gehen aus den 
Unteranspriichen hervor. 

Bei einer Ausgestaltung eines Fahrzeugs gemaB der Er- 
findung bildet jeweiis eine Verbindungsvorrichtung ein 
Stutzorgan, bei welchem der Aktuator stets in einer senk- 
rechten Zuordnung zu einem der beiden Fahrzeugteile ge- 
halten wird. Schwenk- und Verschiebebewegungen zwi- 
schen der durch den Drehgestellrahmen gebildeten waage- 
rechten Ebene und der durch die Unterseile des Wagenka- 
stens gebildeten Ebene werden dagegen durch Gelenk ver- 
binder mit Kugelgelenkcharakteristik und Gleitverbinder 
ausgeglichen. Die Gleitverbinder je Verbindungsvorrich- 
tung wciscn dabei translatorischc Frcihcitsgradc nur in cincr 
Ebene auf, die parallel zu der Ebene verlauft, auf der das 
bzw. die Verbindungselemente festgesetzt sind. Die Verbin- 
dungsvorrichtungen stehen dabei senkrecht zu der Ebene, 
auf der sie festgesetzt sind. Bei einem Versagen des als Hy- 
draulikzy Under, elektrisch angetriebene Spindelanordnung 
oder dergleichen ausgebildeten Aktuators kann somit der 
Aktuator nicht gegenuber dem Fahrzeugteil schwenken, auf 
dem er festgesetzt ist. Folglich bestimmt jedenfalls die mini- 
male axiale Lange des Aktuators den Abstand zwischen den 
zu beabstandenden und in vorgegebenen Grenzen gegenein- 
ander bewegbaren Fahrzeugteilen. Die notwendigen 
Schwenkbewegungen werden dabei durch die in die Verbin- 
dungsvorrichtung integrierte Gelenkverbindung aufgenom- 
mcn. Hierbei kann der Gelenkverbinder nach Art eines 
Kreuz-, Kardan- oder Kugelgelenks ausgebildet sein, wah- 
rend der Gleitverbinder in seiner translatorischcn Bewcg- 
lichkcit durch Anbringung cntsprcchcndcr Anschlagc auf 
das fur den Betrieb des Schienenfahrzeugs notwendige MaB 
begrenzt wird. Die Verbindungsvorrichtung besteht somit 
aus einer mechanisch-funktionellen Serienanordnung, die 
aus dem Aktuator, einem nur in einer Ebene vcrstellbaren 
Gleitverbinder und einem nach Art eines Kugelgelenks aus- 
gebildeten Gelenkverbinder besteht. Diese Verbindungsvor- 
richtung beinhaltet mil dem iangenvcranderbarcn Aktuator 
ein Element, zur gleichzeit.igen Begren/ung des Hohcnab- 



standes zwischen Laufwerk und Wagenkasten und mit. dem 
bewegungsbegrenzten Gleitverbinder ein Funktionselement 
allein zur Begrenzung der Bewegung zwischen beiden Fahr- 
zeugteilen in Fahrrxichtung bzw. quer dazu. Zudem laBt der 
5 Gelenkverbinder nur die im Betrieb auftretenden Neigungen 
oder Verwindungen zwischen den durch die Fahrzeugteile 
vorgegebenen Ebenen zu. 

Bei der als Abstutzung und Schnittstelle zwischen Fahr- 
werk und Wagenkasten ausgebildeten Verbindungsvorrich- 

10 tung aus drei Bauelementen, die jeweiis unterschiedliche 
Freiheitsgrade fur die Bewegung zwischen den Fahrzeugtei- 
len ermoglichen, konnen jeweiis bewegliche Glieder von 
zwei der Bauelemente starr mit den beiden Fahrzeugteilen 
verbunden werden, so daB jeweiis das dritte Bauelement das 

15 Verbindungsglied zwischen den zweiten verstellbaren Glie- 
dern der festgesetzten Bauelemente bildet. In jedern Fall 
steht lediglich derHubweg des jeweiligen Aktuators fiir die 
Hohenverstellung zwischen Laufwerk und Wagenkasten zur 
Verfugung und nur um diesen Hubweg kann der Wagenka- 

20 sten zum Laufwerk hin maximal absinken, nachdem weder 
der Gelenkverbinder noch der Gleitverbinder eine Bewe- 
gung in dieser Richtung zulassen und die Langsachse des 
Aktuator nicht gegenuber einem der Fahrzeugteile gekippt 
werden kann. 

25 Ein Ausfiihrungsbei spiel der Erfindung ist nachfolgend 
anhand von Prinzipskizzcn nahcr crlautcrt. 
Es zeigen: 

Fig. 1 perspektivisch ein Laufwerk mit Verbindungsvor- 
richtungen zu einem dariiber angeordneten Wagenkasten 
30 und 

Fig. 2 eine Verbindungsvorrichtung in Seitenansicht. 
Von einem Fahrzeug, insbesondere einem Schienenfahr- 
zeug, ist ein Wagenkasten 1 schematisch angedeutet, unter 
dessen Bodenwand 2 ein Laufwerk angeordnet ist. Das 
35 Laufwerk weist zumindest eine Achse bzw. zwei Rader 3, 
vorliegend zwei Achsen bzw. vier Rader 3 auf. Die Rader 3 
sind als Schienenrader ausgebildet. Ein Laufwerkrahmen 4 
stiitzt sich dabei mit in Fahrtrichtung des Laufwerks verlau- 
fenden Langslrdgem 5, weiche uber zumindest einen Quer- 
40 trager 6 miteinander verbunden sind, mittels Primarfedern 7 
auf Radlagerelementen 8 der Rader 3 ab und verkoppelt so 
die Rader 3 laufstabil untereinander. Etwa in der Mitte von 
zwei in Laufrichtung hintcrcinandcr angeordneten Radcrn 3 
steht auf jedem Langstriiger 5 senkrecht zu der durch diese 
45 Langstriiger 5 gebildeten Ebene auf jedem der Langstrager 5 
eine Verbindungsvorrichtung, uber weiche der Wagenkasten 
1 mit seiner Bodenwand 2 auf dem Laufwerk abgestiitzt ist. 

Die Verbindungsvorrichtung besteht aus einem Aktuator 
9, einem in alle Richtungen kippbaren Gelenkverbinder 10 
50 und einem Gleitverbinder 11, die in der Wirkungsrichtung 
des Aktuators 9 mechanisch in Serie angeordnet sind. Die 
Aktuatoren 9, die insbesondere als Hydraulikzylinder oder 
als Getriebernotor mit Spindel/Mutternantrieb ausgebildet 
sein konnen, weisen zwei axial nur geradlinig gegenein- 
55 ander verstellbare Slellglieder 9.1 und 9.2 auf. Die Gelenk- 
verbinder 10 konnen als Kreuz- oder Kugelgelenk, als 
gummielastisches Gelenk oder nach Art eines Federstabes 
ausgebildet sein, um nur Schwenkbewegungen mit begrenz- 
tem Schwenkausschlag nach alien Richtungen ausfuhren zu 
konnen. Der Gleitverbinder 11 besitzt nur translatorischc 
Freiheitsgrade in einer Ebene, die parallel zur Bodenwand 2 
des Wagenkastens 1 liegt. Die in einer Ebene richtungsunge- 
bundene Verschiebbarkeit dieses Gleitverbinders ist dabei 
auf vorbestimmte Werte begrenzt. Die Zuordnung der ein- 
zelnen Bauelemente 9, 10, 11 der Verbindungsvorrichtung 
hat zur Wirkung, daB nur der Aktuator Abstandsdirferenzen 
zwischen dem Drehgestell 4 und dem Wagenkasten 1 aus- 
gleichen kann, daB der Gelenkverbinder 10 nur richtungsun- 
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abhangige Kippbewegungen ausgleichen kann und daR der 
Gleitverbi rider 11 nur quer zur Versteilrichtung bzw. zu sei- 
ner Stellachse 12 gerichtete Bewegungen ausgleichen kann. 
Hierbei ist es vom Grundsatz unabhangig, in welcher Rei- 
henfolge die Bauelernente 9, 10 bzw. 11 aneinandergefiigl 5 
sind, wenn jeweils die beiden endstandigen Bauelernente ei- 
nerseits am Laufwerkrahrnen 4 und andererseits am Wagen- 
kasten 1 festgesetzt sind. 

Beim Ausfuhrungsbeispiel sind die Zylindergehause von 
beispielsweise hydraulischen Aktuatoren 9 mit senkrecht 10 
stehender Stellachse 12 jeweils auf einem der Langstrager 5 
starr festgesetzt. Das andere Stellglied 9.2 des Aktuators 9 
ist eine geradlinig nur endang der Stellachse 12 verschieb- 
bar im Stellglied 9.1 gefuhrte Stosselstange des Zylinder- 
kolbens, wobei das rreie Hnde dieses Stellgliedes 9.2 mit 15 
dem ersten Schwenkglied 10.1 des Geienkver binders 10 
starr verbunden ist, wahrend das zweite Schwenkglied 10.2 
mit dem primaren Gleitglied U.l des Gleitverbinders 11 
starr verbunden ist. Der als Kugelgelenk ausgebildete Ge- 
lenkverbinder 10 laBt nur Kippbewegungen zu, die zwi- 20 
schen den durch die Langstrager 5 und die Bodenwand 2 ge- 
bildeten Ebenen auftreten. Urn dabei auch laterale Bewe- 
gungen zwischen den Fahrzeugteilen 1, 3 und 4 oder aus ei- 
ner Verwindung der Ebenen die sich ergebende laterale Ver- 
stellung ausgleichen zu konnen, ist der Gleitverbinder 11 25 
vorgcschcn, dcsscn primarcs Gleitglied 11.1 mit dem zwei- 
ten Schwenkglied 10.2 des Gelenkverbinders 10 und dessen 
sekundares Gleitglied 11.2 in fester Verbindung mit der Bo- 
denwand 2 des Wagenkastens 1 steht. 

Der Aktuator 9 kann bei diesem Aufbau federnde Ele- 30 
mente ersetzen, die als Sekundarfederung wirken. Er ist 
dazu insbesondere als hydropneumatisch betriebener Zylin- 
der ausgebildet und laflt so nicht nur einen Hohenausgleich 
zwischen Wagenkasten und Drehgestell rah men zu, sondern 
kann auch Federeigenschaften aufweisen, die sonst Wendel- 35 
federn, Luftfedem oder dergleichen besitzen. Dabei ist die 
Federcharakteristik den Bedurfnissen entsprechend steuer- 
bar. Die Kraft kopplung zwischen dem Wagenkasten und 
dem Drehgestell zur Abstiitzung von Langs- und Querkraf- 
ten kann konventionell z. B. uber Lenkerstangen-, Drehzap- 40 
fen- oder Lemniskaten-Koppelelemente oder elastische Puf- 
fer- bzw. Federelemente erfolgen. 

Die aus den Bautcilcn 9, 10 und 11 gcbildctc Vcrbin- 
dungsvorrichtung kann selbstverstandlich auch gesturzt 
zwischen Wagenkasten 1 und Laufwerkrahrnen 4 eingebaut 45 
werden. Dabei kann der Gleitverbinder 11 ohne Beeintrach- 
tigung derFunktion und Sicherheit beispielsweise auch zwi- 
schen den jeweiligen Langstrager 5 und das zugewandte 
Stellglied 9.1 des Aktuators 9 eingebaut werden. Dann ist 
das sekundare Gelenkglied 10.2 fest mit dem Wagenkasten 50 
1 verbunden. Ohne Funktionsanderung kann der Gleitver- 
binder 11 selbstverstandlich auch zwischen den Aktuator 9 
und den Gelenkverbinder 10 eingebaut werden. In alien 
Ausfuhrungsvarianten behalt der Aktuator 9 unter alien Be- 
triebsbedingungen seine senkrechte Stellung gegeniiber 55 
dem Laufwerkrahrnen 4 sofern er direkt auf den Langstra- 
gem 5 oder uber den Gleitverbinder 11 damit verbunden ist. 
Sitzt der Aktuator 9 direkt oder uber den Gleitverbinder 11 
am Wagenkasten 1, behalt er seine senkrechte Stellung ge- 
geniiber der dadurch vorgcgcbcncn Ebcnc cben falls unter 60 
alien ublichen Betriebsbedingungen. 

Ein in vorstehend beschriebener Weise aufgebautes 
Schienenfahrzeug ist insbesondere fur den Personen trans- 
port geeignet und erfullt die an die Laufgute gestellten ho- 
ne n Antbrderungen. Dabei wird ein sinnvoller Ubcrtra- 65 
gungsweg der Massenkrafte vom Wagenkasten zum Dreh- 
gestellrahmen und entgegengesetzt der aktiven, die Lauf- 
gute verbesscrnden Aktuatorbewcgungen vorn Drehgestell 
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in den Wagenkasten erreicht. Dies erfolgt. unter gleichzei ti- 
ger Erhaltung der Beweglichkeit des Drehgestells gegen- 
iiber dem Wagenkasten in Bezug auf Nicken, Wanken, 
Querschwingen und Ausdrehen sowie Erhaltung der Stabili- 
ty der Vertikalabsliitzung bei Ausfall der aktiven Federstufe 
und Ausfall der horizontalen Zentrierung des Wagenkastens. 
Der Aufbau fuhrt dabei zu einer stabilen Lagedes Wagenka- 
stens in Bezug auf das Drehgestell. Der Wagenkasten ist so- 
mit stabil auf den Drehgestellen abgestutzt, unabhangig da- 
von, ob der Aktuator aktiv oder passiv ist. Dabei wird 
gleichzeitig die Sicherung der notwendigen Freiheitsgrade 
des Drehgestells gegeniiber dem Wagenkasten beim Nicken, 
Wanken, Querverschieben und Ausdrehen sowie deren 
"Qberlagerungen erreicht. Bei diesem Aufbau hat das Lauf- 
werk mit aktiver hydropneumatischer Sekundarfederung in 
Form des Aktuators 9 die gleichen Freiheitsgrade wie ein 
konventionelles Laufwerk ohne aktive Sekundarfeder. Zu- 
dem bleiben bei Ausfall der aktiven Sekundarfeder die glei- 
chen Freiheitsgrade erhalten, wodurch ein unkompliziertes 
Sicherheitskonzept errnoglicht wird. 

Patentanspriiche 

1. Schienenfahrzeug mit Fahrzeugteilen wie Wagen- 
kasten (1) und Laufwerk, wobei auf dem Laufwerkrah- 
rnen (4) des Laufwcrks der Wagenkasten uber wenig- 
stens eine zwischengeordnete Verbindungsvorrichtung 
abgestutzt ist, und die Verbindungsvorrichtung einen 
Aktuator (9) umfaBt, der zwei axial nur geradlinig ge- 
geneinander verstellbare Stellglieder (9.1 und 9.2) auf- 
weist, von welchen das eine mit dem Laufwerkrahrnen 
und das andere mit dem Wagenkasten in Verbindung 
steht, dadurch gekennzeichnet, daB in der Verbin- 
dungsvorrichtung aus dem Aktuator (9) und den Ver- 
bindem (10 und 11) eines der Stellglieder (9.1 bzw. 
9.2) des Aktuators (9) starr und das andere Stellglied 
(9.2 bzw. 9.1) sowohl schwenkbeweglich als auch 
querbeweglich mit dem jeweils zugehorigen anderen 
Fahrzeugteil verbunden ist oder eines der Stellglieder 
(9.1 bzw. 9.2) des Aktuators (9) nur quer zu seiner 
Stellachse (12) begrenzt verschiebbar und das andere 
Stellglied (9.2 bzw. 9.1) schwenkbeweglich mit dem 
jeweils zugehorigen Fahrzeugteil verbunden ist. 

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Verbindungsvorrichtung aus Ak- 
tuator (9) und Verbindem (10 und 11) durch die mecha- 
nisch-funktionelle Serienanordnung aus dem Aktuator 
(9), einem nur in einer Ebene verstellbaren Gleitver- 
binder (11) und einem nach Art eines Kugeigelenks 
ausgebildeten Gelenkverbinder (10) gebildet ist. 

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet daB ein Stellglied (9.1 bzw. 9.2) des Ak- 
tuators (9) mit senkrechter Langsachse (12) starr an 
dem einem Fahrzeugteil festgesetzt ist und daB ein er- 
stes Schwenkglied (10.1) des Gelenkverbinders (10) 
mit dem anderen Stellglied (9.2 bzw. 9.1) des Aktua- 
tors (9) sowie das zweite Schwenkglied (10.2) des Ge- 
lenkverbinders 10 mit einem primaren Gleitglied (11.1) 
des Gelenkverbinders (11) fest verbunden ist, dessen 
sekundares Gleitglied (11.2) fest mit dem anderen 
Fahrzeugteil verbunden ist. 

4. Schienenfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Stellglied (9.1 bzw. 9.2) des Ak- 
tuators (9) mit senkrechter Stellachse (12) starr an dem 
einem Fahrzeugteil festgesetzt ist und daB ein primares 
Gleitteil (11.1) des Gleitverbinders (11) mit dem ande- 
ren Stellglied (9.2 bzw. 9.1) des Aktuators (9) sowie 
das sekundare Gleitglied (11.2) des Gelenkverbinders 
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(VI) mit.einem ersten Schwenkglied (10.1) des Gelenk- 
verbinders (10) fest verbunden ist, dessen zweites 
Schwenkglied (10.2) fest mit dern anderen Fahrzeug- 
teil verbunden ist. 

5. Schienenfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch ge- 5 
kennzeichnet, daB der Aktuator (9) einendig mittels des 
Gleitverbinders (11) an einem der Fahrzeugteile und 
anderenends mittels des Gelenkverbinders (10) am an- 
deren Fahrzeugteil festgelegt ist. 

6. Schienenfahrzeug nach Anspruch 2 oder einem der 10 
folgenden, dadurch gekennzeichnet, daB der Gelenk- 
verbinder (10) ein elastisches Gelenkstuck aufweist. 
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